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Die Erfindung betrifft eine Turanlenkung nach dem Oberbegriff des 
Anspruchs 1 fur eine Tiir eines Kraftfahrzeuges, bei der die Tiir durch ein 
Viergelenkgetriebe gegeniiber einer Tiirsaule in einer von einer 
Schwenkbewegung iiberlagerten Querbewegung verlagerbar ist, wobei das 
Viergelenkgetriebe einen gelenkig mit der Tiir und gelenkig mit der 
Tiirsaule verbundenen Tragarm und eine gelenkig mit der Tiir und gelenkig 
mit der Tiirsaule verbundene Steuerstange aufweist, wobei der Tragarm tiir- 
und saulenseitig an jeweils zwei dem Tragarm in den Endbereichen 
zugeordneten Gelenkaugen gelenkig befestigt ist. 

US-A~3,275,370 beschreibt eine iiber ein Viergelenkgetriebe an ein 
Kraftfahrzeug angelenkte Tiir, bei der ein plattenformiger Tragarm in 
Gestalt eines Rechtecks achterlich angeordnet und mit vier im Bereich der 
Ecken angeordneten Gelenkaugen, die an jeder Seite des Tragarms eine zur 
Vertikalen geneigte Achse definieren, ausgebildet ist, wahrend eine 
Steuerstange im frontalen Bereich der Tiir die Verlagerungsbewegung der 
Tiir steuert. Bei dem bekannten Getriebe werden die mit den besagten 
Gelenkaugen das andere Teil der Gelenke definierenden Scharnierblatter 
ohne Moglichkeit einer Feineinstellung zur Korrektur von Montage- und 
Fertigungstoleranzen an die Tiiranordnungsteile Tiir bzw. Tiirsaule 
angeschlagen. 

US-A-3,095,600 beschreibt eine iiber ein Viergelenkgetriebe an ein 
Kraftfahrzeug angelenkte Tiir, bei der ein oberer und ein unterer Tragarm 
mit jeweils seitlich versetzten Gelenken sowie eine Steuerstange vorgesehen 
sind, urn die Tiir schwenkbar an dem Fahrzeug anzuordnen. Diese Art der 
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Anlenkung bewirkt bei unprazisem Anschlagen zumindest eine 
schwergangige Art der Anlenkung. Alle moglichen hreiheiten beim 
Anschlagen der Tiir werden fur die einigermafien funktionierende 
Anlenkung benotigt, so daB aufgrund von MaB-, Fertigungs- und 
5 Montagetoleranzen auftretende asymmetrische Anordnungen der Tiir in der 
entsprechenden Offhung der Karosserie nicht korrigiert werden konnen. 

DE-A-42 37 060 beschreibt eine iiber ein Viergelenkgetriebe an ein 
Kraftfahrzeug angelenkte Tiir, bei der das Viergelenkgetriebe in einem 
Viergelenkscharnier ausgebildet ist, dessen tiirseitige bzw. saulenseitige 
Scharnierbocke jeweils eine Anlenkung mit einem Gelenk eines Tragarms 
und einem Gelenk einer Steuerstange aufweisen, wobei der Tragarm ferner 
mit Einzelscharnieren definierenden Gelenken in der Flucht der an den 
Scharnierbocken vorgesehenen Gelenke des Tragarms aufweist. Der 
Tragarm wird innerhalb seiner Gelenkaugen von einem Rechteck 
umschrieben. Zur Einstellbarkeit der Tiir ist die Steuerstange in zwei 
Halften geteilt, die iiber Bohrungen mit zusammenwirkenden 
Schraubenbolzen gegenseitig festlegbar sind, wodurch beispielsweise das 
achterliche Gelenks des Tragarms eine unterschiedliche Lage relativ zu dem 
frontalen Gelenk der Steuerstange einnimmt und so die theoretische 
Moglichkeit zur Veranderung der Lage der Tiir in der Karosserie urn die 
Vertikale aufweist, wobei hier nur zwei Alternativen vorliegen. Aufgrund 
von MaB-, Fertigungs- und Montagetoleranzen auftretende asymmetrische 
Anordnungen der Tur in der Offhung der Karosserie konnen aber nicht 
genau genug korrigiert werden. 

US-A-4,665,586 beschreibt eine iiber ein Viergelenkgetriebe an ein 
Kraftfahrzeug angelenkte Tiir, bei dem oberes und ein unteres 
Viergelenkgetriebe jeweils aus einer Steuerstange sowie aus einem 
30 . gemeinsamen plattenformigen Tragarm gebildet sind, wobei eine 
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Korrekturmoglichkeit der Orientierung der Tiir in der Karosserie gar nicht 
gegeben ist. " 

Bei der Montage einer Kraftfahrzeugtiir mufi die Tiir zur Karosserie in x-y- 
5 und z-Richtung in ihrer Lage eingestellt werden. Dabei steht die x- 
Richtung fur die Fahrtrichtung, y fur die horizontal Richtung quer zu x und 
z fur die vertikale Richtung quer zu x. Bei einem Ausschwenkturscharnier 
mufi bei der Einstellung der Tiir zur Karosserie auch eine definierte Stellung 
des Tragarms des Scharniers am Ort der Turinnenverkleidung erfolgen, 

10 damit der Teil der Turinnenverkleidung, der auf den Tragarm montiert wird, 
positionsgerecht zur Instrumententafel usw. fixiert werden kann. Durch 
dieses Einstellerfordernis werden die Einstellmoglichkeiten bei der 
Befestigung des Tiirrohbaus an das Scharnier stark reduziert. Bei 
eingelenkigen Schwenkscharnieren kann die Einstellung zum Ausgleich 

15 eines Winkelversatzes zwischen den Anschraubflachen an der Tiir und an 
der Tiirsaule durch die Bestimmung der y- und z-Koordinaten erfolgen. 
Diese Einstellmoglichkeit ist im Falle des Ausschwenktiirscharniers durch 
die Einstellnotwendigkeit des Tragarms zur Turinnenverkleidung 
verbraucht. Bei einem Ausschwenkturscharnier ist daher zusatzlich eine 

20 Einstellung durch Drehung urn die x-Achse erforderlich. Dariiber hinaus 
kann es bei der Tiirmontage aus Toleranzgriinden erforderlich sein, bei 
einem Mehrgelenkttirscharnier zum Anbringen der positionierten Tiir an das 
Scharnier einen Winkelversatz zwischen den Anschraubflachen von 
Scharnier und Tiirblech auszugleichen. Ein solcher Ausgleich ist nur durch 

25 Verdrehung des Scharnierblattes kompensierbar. Diese Einstellung kann nur 
durch Veranderung des Abstandes der Anlenkachsen der Steuerstange an 
Tiir und Tiirsaule erfolgen. Die bekannten Losungen zur Veranderung der 
Lange der Steuerstange sind sowohl in der Herstellung als auch in der 
Montage sehr aufwendig. 


30 
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Es ist die Aufgabe der Erfindung, eine Tiiranlenkung nach dem Oberberiff 
des Anspruchs 1 zu schaffen, die ein einfaches und wirksames beeinflussen 
der Turlage in der Karosserie ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird bei der eingangs genannten Tiiranlenkung mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 dadurch gelost, daB die 
Steuerstange einteilig ausgebildet und tiir- oder saulenseitig an einer 
Lagerplatte angelenkt ist, an der audi ein entsprechendes Gelenkauge des 
Tragarms angelenkt ist, und dafi die Steuerstange an ihrem dieser Seite 
abgekehrten Ende an einem Scharnierteil angelenkt ist, das gemeinsam mit 
und in Richtung auf die Steuerstange verlagerbar relativ zu einem 
entsprechenden einem Gelenkauge des Tragarms zugeordneten Scharnierteil 
anschlagbar ist. 

15 Die einteilige Steuerstange ist tiir- oder saulenseitig an einer Lagerplatte 
angelenkt, an der auch ein entsprechendes Gelenkauge des Tragarms, 
vorzugsweise das untere, angelenkt ist. Das Scharnierteil des Tragarms und 
das Scharnierteil der Steuerstange konnen mit denselben Schrauben an ein 
Ttiranordnungsteil, Tiir oder Tiirsaule, angeschlagen werden, wodurch diese 

20 Verbindung zugleich eine Verbindung der beiden Tiirscharniere ist, 
wodurch das Viergelenkgetriebe in dem hierdurch definierten Viergelenk- 
scharnier definiert ist. Mit demselben Ergebnis ist es alternativ moglich, das 
Scharnierteil der Steuerstange an dem Scharnierteil des Tragarms zu 
befestigen und eines der beiden Scharnierteile mit dem Tiiranordnungsteil, 

25 Tiir oder Tiirsaule, zu befestigen, da durch das miteinander Befestigen der 
beiden Scharnierteile die Gelenkachsen von Steuerstange und Tragarm 
relativ zueinander festgelegt werden, so daB ein definiertes Viergelenk- 
scharnier hierdurch gebildet ist. 



30 


Ein besonderes Merkmal dieser Ausbildung besteht darin, daB die beiden 
Scharnierteile nicht nur gegenseitig verbindbar sind, sondern dafi dariiber 
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hinaus die Verbindung in Richtung auf die Steuerstange verlagerbar ist, was 
zur Folge hat, daB die relative Lage der beiden Gelenkachsen zueinander 
veranderbar ist, wobei eine Veranderung des Abstands der beiden Gelenk- 
achsen in der geschlossenen Lage der Tiir ein Verschwenken derselben urn 
5 eine im wesentlichen vertikal verlaufende Achse zur Folge hat. 

Durch das Vorsehen der Moglichkeit der gegenseitigen Verlagerung, 
welche zweckmaBigerweise stufenlos und preiswert erfolgen kann, ist ein 
besonders feines und empfindhches Korrigieren eines Versatzes der 
Kraftfahrzeugtur in der entsprechenden Ausnehmung der Fahrzeug- 
karosserie moglich, wobei in Abhangigkeit von der VergroBerung oder 
Verkleinerung des Abstands der beiden Gelenkachsen die Fahrzeugtiir urn 
eine im wesentlichen vertikale Achse in Richtung auf ihre achterliche Kante 
oder in Richtung auf ihre vordere Kante verschwenkt wird, wenn unterstellt 
wird, daB die Steuerstange weiter vorne angreift als der Tragarm. 

In einer besonders einfachen und zweckmafiigen Weise kann die relative 
Verlagerung der beiden Scharnierteile dadurch erfolgen, daB in wenigstens 
einem der beiden Scharnierteile ein im wesentlichen in Richtung der x- 
20 Achse verlaufendes (bei geschlossener Tiir) Langloch ausgebildet ist, 
welches durch eine iibliche Schrauben-/Mutterkombination durchsetzt wird, 
welche bei Erreichen der gewiinschten Lage zum endgiiltigen Fixieren der 
beiden Turscharniere festgezogen wird. Es erfolgt nahezu ein 
Selbstzentrieren beim Einbau der Tiir. 

25 

Die erfindungsgemaBe Tixranlenkung weist vorzugsweise einen Tragarm 
auf, der in einen Basis-Tragarm und wenigstens einen hiervon losbaren, die 
beiden einerseits des Tragarms vorgesehenen Gelenkaugen umfassenden 
Tragarmteil aufteilbar ist, wobei Basis-Tragarm und Tragarmteil 
30 zweckmaBigerweise einander zugewandte Flachseiten aufweisen, die eine 
Beriihrungsebene definieren, die zugleich eine Schwenkbewegung des 





-6- 

Tragarmteils relativ zu dem Basis-Tragarm in der Art eines Anschlags fuhrt. 
Basis-Tragarm und iragarmteil werden von Mitteln zum gegenseirigen 
Befestigen, vorzugsweise Schrauben oder dergleichen gegenseitig 
festgespannt, wobei diese Mittel losbar ausgebildet sind, urn ein 

5 gegenseitiges Verdrehen von Tragarmteil und Basis-Tragarm urn eine zur 
Beriihrungsebene normale Schwenkachse zuzulassen. Die Schwenkachse 
wird durch eine Basis-Tragarm und Tragarmteil durchsetzende Achse 
festgelegt, wobei diese moglicherweise nicht dieselbe Orientierung wie die 
Schwenkachse aufweist, wobei die Schwenkachse normal zu den 

10 Beruhrungsflachen durch den Ort des Durchtritts der Achse festgelegt ist 
So ist es beispielsweise moglich, lediglich einen aus einer der 
Beruhrungsflachen vorstehenden Zapfen zum Festlegen der Schwenkachse 
vorzusehen, wahrend die Befestigung an anderen Stellen mittels 
Verschraubung oder dergleichen vorgesehen wird. 

15 

Ein besonderer Vorteil der erfindungsgemaBen Ttiranlenkung besteht darin, 
daB die Verschwenkung von Tragarmteil und Basis-Tragarm relativ 
zueinander urn verhaltnismaBig kleine Winkel eine Korrektur der Lage einer 
Tiir in einer hierfiir ausgebildeten Ausnehmung der Fahrzeugkarosserie im 

20 wesentlichen urn die x-Achse, die bei Kraftfahrzeugen der Fahrtrichtung 
entspricht, ermoglicht. Hierdurch konnen Fertigungs- und Montage- 
toleranzen beim Einbau der Tiir, die zu einer optisch unansehnlichen 
Asymmetrie bzw. Verkantung relativ zu der Karosserie fuhren, in besonders 
einfacher xmd efQzienter Weise korrigiert werden, wobei insbesondere bei 

25 einem die Ausschwenkbewegimg der Tiir definierenden Viergelenkgetriebe 
eine Korrektur an den Anschlagpunkten der tiirseitigen oder tursaulen- 
seitigen Scharnierteile dadurch erschwert ist, daB die Lagebestimmung 
relativ zu der Turinnenverkleidung die bekannten Einstellwege verbraucht. 

30 Die erfindxmgsgemaBe Ttiranlenkung ermoglicht dagegen ein Nachjustieren 
einer bereits angeschlagenen Tiir, in dem vorzugsweise an dem achterlichen 


Tragarmteil Schrauben vorgesehen sind, die es ermoglichen, das 
iragarmteii zu losen und urn die Schw enkachse zur korrektur der Lage der 
Tur urn eine im wesentlichen zur Horizontalen parallelen Achse zu 
ermoglichen. 


Zweckmafiigerweise ist die Beriihrungsebene von Basis-Tragarm und 
Tragarmteil nicht nur von einer zentralen oder exzentrischen Schraube zur 
Definition der Schwenkachse durchsetzt, sondem ferner von weiteren 
Feststell- und/oder Fuhrungselementen, die in einem ihrem Abstand zur 
Schwenkachse entsprechenden Radius urn die Schwenkachse auf einer 
Kreisbahn verlagert werden. Hierzu ist das vorzugsweise als Schraube 
ausgebildete Feststell- und/oder Fuhrungselement in dem einen der beiden 
Telle Basis-Tragarm und Tragarmteil eingeschraubt, wahrend in dem 
anderen der beiden Teile ein Langloch, das auch etwas vertikales Spiel 
aufweist, vorgesehen ist, urn dem Schraubenschafc das Ausfuhren einer 
einem kurzen Kreissegment entsprechenden Verlagerung innerhalb des 
Langlochs zu ermoglichen. Alternativ zu einem Langloch mit vertikalem 
Spiel ist es auch moglich, das Langloch entsprechend dem Kreissegment 
auszuformen und das Spiel radial zum Kreissegment entsprechend zu 
reduzieren. Diese letzte Variante hat den Vorteil, dafi ein Absinken 
aufgrund des vertikalen Spiels des Tragarmteils von dem Basis-Tragarm 
wahrend des Schwenkens wirksam unterbunden 1st. 

Unter der Beruhrungsebene ist eine Ebene im weitesten Sinne zu verstehen, 
d. h. es ist nicht erforderlich, daB die Beruhrungsebene mit einer Flache im 
Raum zusammenfallt. Vielmehr ist es moglich, daB die Beruhrungsebene 
aus mehreren Abschnitten besteht, beispielsweise einem Verlagerungs- 
abschnitt, der gegeniiber demjenigen Abschnitt, an dem die Mittel zum 
Befestigen von Basis-Tragarm und Tragarmteil die Beruhrungsebene 
durchsetzen, seitlich versetzt ist. So konnte die Beruhrungsebene beispiels- 
weise eine Kalottenform aufweisen, die bei symmetrischer Ausbildung zum 
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Beispiel die Schwenkbewegung ohne weiteres zulassen wiirde. Ferner 

koniite die BerOhrungsebene aus axial versetzten Kreisabschnitten gebildet 

sein, die ebenfalls eine Verschwenkung zulassen wtirde. 

5 Der Tragarm dient bei der erfindungsgemaBen Anordnung als 
Viergelenkgetriebe im wesentlichen dazu, die Last von insbesondere groBen 
und somit schweren Turen auf das Kraftfahrzeug und insbesondere auf 
dessen Ttirsaule, die im Bereich des A-Holms angeordnet ist, zu iibertragen. 
Hierzu ist der Tragarm in der Art eines Plattenkorpers ausgebildet, in dessen 

10 vier Eckbereichen die Gelenkaugen zur Anlenkimg an die Tur bzw. an die 
Saule ausgebildet sind. Das Tragarmteil ist zweckmaBigerweise an der der 
Tur zugekehrten Seite des Basis-Tragarms losbar befestigt, da es dort 
besonders gut zum Einstellen der Orientierung gegenuber dem Basis- 
Tragarm zuganglich ist. Es ist aber auch moglich, altemativ hierzu oder 

15 kumulativ hierzu ein Tragarmteil an der frontalen, an der Tursaule 
angelenkten Seite des Tragarms vorzusehen, wodurch in ahnlicher und im 
Ergebnis kaum veranderter Weise die Orientierung der Tur in der in der 
Karosserie ausgesparten Ausnehmung durch Drehimg um die x-Achse 
beeinfluBbar ist. Es wird jedoch in der Regel ausreichend sein, nur eine 

20 zweigeteilte Ausbildung des Tragarms vorzusehen. 

Es ist zu bemerken, daB das Tragarmteil die beiden einstiickig an ihm 
ausgebildeten Gelenkaugen des Tragarms hinsichtlich ihrer Ausfluchtung 
und ihres Abstandes aufgrund einer in der Art einer Leiste die beiden 
25 Gelenkaugen verbindenden und das Tragarmteil zu einem einstuckigen und 
somit ohne Justieraufwand positionierbaren Teil verbindenden 
Massenprodukt schafft, so daB die erfindungsgemaBe Tiiranlenkung auch 
mittels Viergelenkgetriebe eine ansonsten nicht vorhandene Einstellbarkeit 
der Lage der Tur um die x-Achse vermittelt bekommt. 

30 


Ein bedeutender Vorteil der zwei- oder mehrteiligen Ausbildung des 
Tragarms bestent auch in aer wirtschattlicher en Hersteilmogiichkeit de l" 
Basis-Traganns aus einem Strangprofil, bei dem der Bereich zwischen den 
die Gelenkaugen tragenden Gewerbe als selbstandiger Tragarmteil her- 
gestellt wird und nicht als kostspieliger Materialverlust anfallt. Zudem ist 
die Herstellung des Basis-Tragarms im StrangpreCverfahren kostengiinstig 
moglich, wodurch zudem die mechanische Weiterbearbeitung fur as 
Freilegen der Gewerbe entfallt. 

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den 
Unteranspruchen sowie aus der nachfolgenden Beschreibung. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand eines Ausfuhrungsbeispiels unter 
Bezugnahme auf die anliegenden Zeichnungen naher erlautert. 

Fig. 1 zeigt eine perspektivische Ansicht eines bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiels einer erfindungsgemafien Turanlenkung. 

Fig 2 zeigt eine perspektivische Ansicht des tiirseitigen Endes des Tragarms 
der Anlenkung aus Fig. 1. 

Fig. 3 zeigt eine teilweise geschnittene Ansicht durch den Tragarm entlang 
der Linie ITI-in aus Fig. 2. 

Fig. 1 zeigt in perspektivischer Darstellung eine mit 1 bezeichnete 
Turanlenkung, die eine als strichpunktierte Linie angedeutete Tiir 2 an einer 
ebenfalls strichpunktierten angedeuteten Tursaule 3 schwenkbar anordnet. 
Die Turanlenkung 1 erfolgt durch ein Viergelenkgetriebe, dessen Lenker 
einerseits ein Tragarm 4 und andererseits eine Steuerstange 5 sind. Der 
Tragarm 4 und die Steuerstange 5 sind gelenkig uber entsprechende 
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Scharnierteile einerseits an der Tiirsaule 3 und andererseits an der Tiir 2 
angelenkt. 

Der Tragarm 4 ist plattenformig ausgebildet und definiert in seinem Inneren 
einen Hohlraum 6, in dem zur Erhohung der Versteifung Rippen oder 
dergleichen vorgesehen sein konnen, die den Hohlraum in mehrere 
Kammern aufteilen. Zweckmafiigerweise ist der Hohlraum 6 nach oben und 
nach unten durchbrochen ausgebildet und offiiet so den Zugang zum 
Innenbereich des Tragarms 4. Der Tragarm 4 weist in seinen Eckbereichen 
jeweils zwei tursaulenseitige 7a, 7b und zwei tiirseitige 14a, 14b 
Gelenkaugen auf, die zur Anlenkung an entsprechend an der Tiirsaule 3 
bzw. an der Tiir 2 befestigten Scharnierteilen bestimmt sind. Die 
Gelenkaugen sind in der Nahe der auBeren Ecken des Tragarms 4 
vorgesehen, wobei der Tragarm 4 in einer im wesentlichen vertikal 
angeordneten Ebene verlauft 

Die tiirsaulenseitigen Gelenkaugen 7a bzw. 7b sind respektive im unteren 
Bereich bzw. im oberen Bereich der der Tiirsaule 3 zugewandten Ecke der 
Schmalseite des Tragarms 4 ausgebildet, wobei das Gelenkauge 7b in 
bekannter Weise an einem Scharnierteil 8 und das Gelenkauge 7a in 
bekannter Weise an einem Scharnierteil 9 angelenkt ist. Die 
Scharnierteile 8, 9 sind in bekannter Weise mittels Verschraubung und 
hierzu in den Schanierteilen 8 bzw. 9 vorgesehenen Bohrungen 10 an der 
Tiirsaule 3 angeschlagen. An das Scharnierteil 9 ist ferner das 
tiirsaulenseitige Ende der Steuerstange 5 angelenkt, so daB das 
Scharnierteil 9 zwei einen festen Abstand zueinander aufweisende Gelenke 
aufweist. 

Der Tragarm 4 ist in einen Basis-Tragarm 4a xmd einen Tragarmteil 4b 
30 geteilt, wobei Basis-Tragarm 4a und Tragarmteil 4b entlang einer 
gemeinsamen Beriihrungsebene 11 aneinanderstofien und gegenseitig 
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gehalten sind. Der Basis-Tragarm 4a ist einstiickig mit den die 
Gelenkaugen 7a, 7b — Ltagendeii — Geweiben — ausgebildel, — wahiend — das - 
Tragarmteil 4b seinerseits die Gewerbe, an denen die die Anlenkung mit an 
der Tiir2 angeschlagenen Scharnierteilen 12, 13 definierenden 
Gelenkaugen 14a, 14b angeordnet sind, iiber eine dazwischen schmal 
ausgebildete Leiste verbindet. Die Scharnierteile 12, 13 sind zweifliigelig 
ausgebildet und weisen ihre Fliigel durchsetzende Bohrungen 15 auf, 
vermittels derer sie an der Tur 2 unmittelbar oder iiber ein Zwischenstuck, 
z.B. in Gestalt eines gebohrten Abstandhalters, verbindbar sind. 


Wie besser noch in Fig. 2 und 3 zu erkennen, wird die Beriihrungsebene 11, 
bei der es sich sowohl um eine geschlossene als auch um eine 
durchbrochene Flache handebi kann, von einer Schraube 16 durchsetzt, die 
in den entsprechenden Bohrungen des Basis-Tragarms 4a und des 
15 Tragarmteils 4b vorgesehen ist, deren zuganglich auf der Aufienseite des 
Tragarms 4 angeordnet ist und die mit einer Mutter, die im Hohlraum 6 
zuganglich ist, gesichert ist. Alternativ ist es auch moglich, z.B. die dem 
Schraubenkopf abgekehrte Bohrung mit einem Gewinde zu versehen. 

20 Man erkennt, daC die Schraube 16 normal zur Beriihrungsebene 11 verlauft 
und daB die Schraubenachse 16a im wesentlichen normal zur 
Beriihrungsebene 1 1 verlauft. Die Schraubenachse 16a fallt somit 
zusammen mit einer Drehachse um den Schaft der Schraube 16 des 
Tragarmteils 4b um den Basis-Tragarm 4a, wenn durch Losen der zum 

25 Fixieren der beiden Teile 4a, 4b vorgesehene Schrauben 17a, 17b im 
Bereich der Beriihrungsebene 1 1 ein Spalt zwischen Tragarmteil 4b und 
Basis-Tragarm 4a, der eine Verschwenkung zulafit, freigeben. Hierbei 
bilden die Schrauben 17a, b nicht nur Befestigungselemente, sondem auch 
Fiihrungselemente, die in der Art eines Nocken durch eine als Langloch 18 

30 ausgebildete und einer Nockenbahn entsprechende Bohrung in der dem 
Tragarmteil 4b zugewandten Stirnflache des Basis-Tragarms 4a definieren. 
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Es versteht sich, dafi die zugleich einen Anschlag fur das Tragarmteil 4b 
defiiuerende Stimflache des Basis-Tragarms 4a in denjenigen Bereichen, in 
denen die Langldcher 18 ausgebildet sind, wenigstens als flacher 
Wandabschnitt ausgebildet sind. Diejenigen Bereiche der Stimflache des 
5 Basis-Tragarms 4a, die nicht von Schrauben 17 durchsetzt sind, brauchen 
nicht notwendigerweise einen Abschlufi der Stirnwand aus dem Material 
des Basis-Tragarms aufzuweisen. 

Man erkennt, dafi auch in dem Fall, in dem die Schraube unter Ausnutzung 
einer Schrage nicht normal zur Beriihrungsebene 1 1 verlauft, oder in dem 
Fall, wo die Beriihrungsebene 1 1 keine zweidimensionale Flache bildet, die 
Schwenkachse 16a in der Normalen zur Begrenzungsflache 11 liegt. So 
ware es moglich, anstelle der Schraube 16 einen aus der 
Begrenzungsflache 11 des einen Teils vorstehenden festsitzenden Schaft 
auszubilden, der eine entsprechende Bohrung des anderen Teils durchsetzt, 
wobei die Schaftachse nicht zwangslaufig mit der Normalen der 
Beriihrungsebene zusammenfallen mufi. Man erkennt ferner, dafi die 
Schraube 16 nicht mittig zwischen den Schrauben 17a, 17b sitzt, sondem 
gegeniiber einer fur bestimmte Anwendungen vorteilhaften zentralen 
Position exzentrisch, jedoch nahe der Mittellage angeordnet ist. Die Lage 
der Schraube 16, deren Achse 16a die Schwenkachse vorliegend festlegt, 
wird in Bezug auf die Dimensionen der Tiir 2 festgelegt, wobei die 
Schraubenachse 16a in erster Naherung in etwa in Hohe einer horizontalen 
Ausrichtachse der Tiir 2 verlauft, zu deren Justage die relative 
Verstellbarkeit, wie unten noch in Einzelheiten erlautert, von 
Tragarmteil 4b und Basis-Tragarm 4a vorteilhaft einsetzbar ist. 

Insbesondere aus Fig. 2 erkennt man, dafi die Schrauben 17a, 17b in 
entsprechende Gewinde der die Gelenkaugen 14a, 14b tragenden Gewerbe 
30 des Tragarmteils 4b eingesetzt sind, wobei statt dessen auch das Sichem mit 
einer Mutter aufierhalb der Gewerbe moglich ware. Durch die Verbindung 
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un Bereich der Gewerbe wird eine besonders gute Festigkeit der 
V ™ 5a55 i v ™ *asis-lragarm4a und 1 ragarmteil 4b gi icharien. Es lit 
aber auch vorteilhaft moglich, die Schrauben 17a, 17b naher an die 
Schraube 16 zu riicken, um damit die durch die Verschwenkung urn die 
Achse 16a einhergehende Verlagerung entlang eines dem Abstand zur 
Schraube 16 entsprechenden und einen Radius des Kreises definierenden 
Kreissegments betragsmafiig zu reduzieren. 

Man erkennt insbesondere in Fig. 3, dafi die Langlocher 18 nicht nur eine 
gegeniiber dem Schaftdurchmesser der Schrauben 17a, 17b verlangertes 
Loch darstellen, sondern dafi auch die Hohe der Langlocher gegeniiber dem 
Schaftdurchmesser vergrofiert ist, wodurch es zweckmafiig moglich ist dafi 
die Schrauben 17a, 17b eine Drehbewegung in den Langlochern 18 
ausfuhren, die Verlagerungskomponenten in zwei Dimensionen gemafi den 
trigonometrischen Gesetzmafiigkeiten umfafit. 

Das turseitige Ende der Steuerstange 5 ist an einem zweiflugehgen 
Scharnierteil 19 angelenkt, das iiber Langlochbohrungen 20 an die Tur2 
anschlagbar ist. Das Scharnierteil 12 und das Scharnierteil 19 definieren 
eine in Richtung der langen Langlochachse des Langlochs 20 
verschiebbaren Einbauzustand der Steuerstange 5 und des Tragarms 4 
wobei sich das Anschlagen von Scharnierteilen mit Langlochern in der 
Praxis bewahrt hat und somit das Teilen der Steuerstange 5 uberflussig 
wird. Durch Relatiwerschiebung der Scharnierteile 12 und 19 zueinander 
entlang des die Bohrungen 15 und die Langlochbohrungen 20 
durchsetzenden Schafte der Schrauben oder Bolzen, wobei im vorliegenden 
Austuhrungsbeispiel die Bohrungen 15 die Schrauben nahezu spielfrei 
halten, ist es mdghch, den Abstand der turseitigen Gelenke von 
Steuerstange 5 und Tragarm 4 in einem beschrankten Umfang zu versteUen 
wodurch im Wesenthchen eine Verlagerung der an die Tiirteile 13 12 19 
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angeschlagenen Fahrzeugtiir 2 urn eine vertikale Achse ermoglicht wird, so 
daB die Lage der Tiir 2 in der Karosserie korrigierbar wird. ~~~ 

Zum Justieren der Lage einer Kraftfahrzeugtiir 2 konnen bei dem 
vorliegenden Ausftihrungsbeispiel der erfindungsgemafien Tiiranlenkung 1 
nunmehr zwei Freiheitsgrade vorteilhaft ausgenutzt werden, um die 
aufgrund von Bearbeitungs- und Fertigungstoleranzen ansonsten nicht 
zentrisch und damit optisch ansprechend sitzende Tiir 2 in ihrer Lage zu 
korrigieren, obgleich das Viergelenkgetriebe der Anlenkung 1 durch ein 
Viergelenkscharnier 9, 5, 4, 12/19 festgelegt ist und solche Veranderungen 
an sich nicht zulassen wiirde. Durch eine Verschwenkung um die 
Achse 16 a der Schraube 16 kann die Tiir 2 um eine im Wesentlichen der x- 
Achse des Fahrzeugs (Fahrtrichtung) entsprechende Achse ausgerichtet 
werden und durch eine Verlagerung entlang des Langlochs 20 kann eine 
Verschwenkung der Fahrzeugtiir 2 um die z-Achse (Vertikale) eingerichtet 
werden. Hierbei ist zu beachten, dafi aufgrund der spezifischen 
Anforderungen der Tiiranlenkung 1 oftmals die Achsen 16a bzw. die 
Gelenkachsen der turseitigen Gelenke des Tragarms 4 bzw. der 
Steuerstange 5 nicht in idealtypischer Weise im geschlossenen Zustand der 
Tiir mit den x- und z-Achsen des Fahrzeugs zusammenfallen, beispielsweise 
weil die der Schwenkbewegung iiberlagerte Querbewegung eine Bahn im 
Raum ausfuhren soil. Auch in diesen Fallen ist das Justieren der Lage der 
Tiir moglich, weil durch die beiden Einstellmoglichkeiten in einem 
iterativen Vorgehen solche Tiirlagen einstellbar sind, bei denen die 
entsprechenden Komponenten der Einstellung um die x- und um die y- 
Achse additiv eine optimale Lageausrichtung der Tiir 2 ermoglichen. 

In dem Ausfuhrungsbeispiel sind die Scharnierteile 12 und 16 iiber jeweils 
ihre beiden an die Tiir anzuschlagenden Scharnierblatter, die von einem 
30 gemeinsamen Bolzen durchsetzt werden, miteinander verbunden. Es ist zu 
bemerken, daB es ohne Weiteres moglich ist, beispielsweise nur den linken 
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Scharnierflixgel des Scharnierteils 19 mit dem linken Scharnierfliigel des 
Scharnierteils iz zu verbinden una dann wahlweise einen der beiden 
rechten Scharnierfliigel des Scharnierteils 12 oder des Scharnierteils 19 mit 
der Tur 2 zu verbinden, wobei zweckmaBigerweise aus statischen Griinden 
5 die Verbindung zu dem Tragarm 4 gewahlt ist. 

Die Erfindung ist vorstehend anhand von einem bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel naher erlautert worden, wobei weitere Ausgestaltungen 
des geteilten Tragarms 4 3 beispielsweise mittig halbiert oder dreiteilig, sich 
10 zur Verbesserung der Einstellbarkeit der Lage der Tiir in der 
entsprechenden Ausnehmung der Karosserie bei gleichzeitiger 
Verschwenkbarkeit urn die x-Achse des Fahrzeugs ebenfalls realisieren 
lassen. 
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1. Turanlenkung fur eine Tiir (2) eines Kraftfahrzeuges, bei der die Tiir 
(2) durch ein Viergelenkgetriebe gegeniiber einer Tiirsaule (3) in 
einer von einer Schwenkbewegung iiberlagerten Querbewegung 
verlagerbar ist, wobei das Viergelenkgetriebe einen gelenkig mit der 
Tiir (2) und gelenkig mit der Tiirsaule (3) verbundenen Tragarm (4) 
und eine gelenkig mit der Tiir (2) und gelenkig mit der Tiirsaule (3) 
verbundene Steuerstange (5) aufweist, wobei der Tragarm (4) tiir- 
und saulenseitig an jeweils zwei dem Tragarm in den Endbereichen 
zugeordneten Gelenkaugen (7a, 7b, 14a, 14b) gelenkig befestigt ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

da6 die Steuerstange (5) einteilig ausgebildet und tiir- oder 
saulenseitig an einer Lagerplatte (9) angelenkt ist, an der auch ein 
entsprechendes Gelenkauge (7a) des Tragarms (4) angelenkt ist, und 
daB die Steuerstange (5) an ihrem dieser Seite abgekehrten Ende an 
einem Scharnierteil (19) angelenkt ist, das gemeinsam mit und in 
Richtung auf die Steuerstange (5) verlagerbar relativ zu einem 
entsprechenden einem Gelenkauge (14a) des Tragarms (4) 
zugeordneten Scharnierteil (12) anschlagbar ist. 

2. Turanlenkung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das 
dem abgekehrten Ende zugeordnete Scharnierteil (19) der 
Steuerstange (5) relativ zu dem entsprechenden Scharnierteil (12) des 
Tragarms (4) dadurch verlagerbar ist, daB in wenigstens einem der 
beiden Scharnierteile ein Langloch (20) ausgebildet ist. 
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3. Turanlenkung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafi 

die lelaliv veilagerbaren Scharnierteile (12, 19) durch Schrauben an 

der Tiir (2) befestigbar sind, und daB mindestens an einem der 
Tiirscharaierteile (12, 19) Locher (15, 20) zum Aufiiehmen der 
5 Schrauben als Langlocher (20) in Richtung der x-Achse des 

Kraftfahrzeugs ausgebildet sind. 
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4. Turanlenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, dafi der Tragarm (4) einen Basis-Tragarm (4a) und 
wenigstens einen hiervon losbaren, die beiden einerseits des 
Tragarms (4) vorgesehenen Gelenkaugen (14a. lab) umfassenden 
Tragarmteil (4b) sowie Mittel (16, 17) zum gegenseitigen Befestigen 
von Basis-Tragarm (4a) und Tragarmteil (4b) aufweist, und dafi eine 
die Beruhrungsebene (11) von Basis-Tragarm (4a) und Tragarmteil 
15 (4b) durchsetzende Achse (16a) eine Einstellung des Tragarmteils 

(4b) zu dem Basis-Tragarm (4a) durch gegenseitiges Verdrehen um 
eine zur Beruhrungsebene (11) normale Schwenkachse (16a) zulafit. 



5. Turanlenkung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dafi die 
20 Schwenkachse (16a) zwischen den Gelenkaugen (14a, 14b) des 

Tragarmteils (4b) angeordnet ist und im Abstand von der 
Schwenkachse (16a) mindestens ein Feststell- und/oder 
Fuhrungselement (17) die Beruhrungsebene (11) von Basis-Tragarm 
(4a) und Tragarmteil (4b) durchsetzt. 


25 


6. Turanlenkung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dafi das 
Feststell- und/oder Fuhrungselement zumindest aus einem entlang 
eines Kreisbogens um die Drehachse (16a) ausgebildeten Langloch 
(18) in der Stirnseite des Basis-Tragarms (4a) oder des Tragarmteils 
30 (4b) und einer auf dem entsprechenden Kreisbogen in der Seite des 

jeweils anderen Teils von Basis-Tragarm (4a) und Tragarmteil (4b) 
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angeordneten Bohrungen (18) besteht, wobei das Tragarmteil (4a) in 
jeder Drehstellung in bezug aui den iiasis-iragarm (4aj durch 
mindestens zwei voneinander beabstandete Feststellelemente (17), 
einmal in der Drehachse (16a) und zum anderen auf einem dazu 
beabstandeten Kreisbogen, losbar festlegbar ist. 

Turanlenkung nach einem der Anspriiche 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Feststell- und/oder Fuhrungselemente durch 
Schraub/Mutterelemente (17) gebildet sind. 

Tiiranlenkung nach einem der Anspriiche 4 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, dafi der wenigstens eine Tragarmteil (4b) der Tiir (2) 
zugewandt ist. 


15 9. Turanlenkung nach einem der Anspruche 4 bis 8, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die die Beruhrungsebene (11) durchsetzende 
Achse (16a) diejenige einer Schraube (16) ist und mit der Drehachse 
(16a) zusammenfallt. 

20 10. Turanlenkung nach einem der Anspruche 4 bis 9, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Drehachse (16a) bei geschlossener Tiir (2) 
im wesentlichen in der Horizontalen und parallel zur Fahrtrichtung 
des Kraftfahrzeuges liegt. 
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Die Erfindung betrifft eine Tiiranlenkung fur eine Tiir (2) eines 
Kraftfahrzeuges, bei der die Tiir (2) durch ein Viergelenkgetriebe gegeniiber 
einer Tiirsaule (3) in einer von einer Schwenkbewegung uberlagerten 
Querbewegung verlagerbar ist, wobei das Viergelenkgetriebe einen gelenkig 
mit der Tiir (2) und gelenkig mit der Tiirsaule (3) verbundenen Tragarm (4) 
und eine gelenkig mit der Tiir (2) und gelenkig mit der Tiirsaule (3) 
verbundene Steuerstange (5) aufweist, wobei der Tragarm (4) tiir- und 
saulenseitig an jeweils zwei dem Tragarm in den Endbereichen 
zugeordneten Gelenkaugen (7a, 7b, 14a, 14b) gelenkig befestigt ist. Die 
Erfindung lost die Aufgabe, eine Tiiranlenkung zu schaffen, die ein 
einfaches und wirksames BeeinfluBen der Tiirlage in der Karosserie 
ermoglicht dadurch, dafi die Steuerstange (5) einteilig ausgebildet und tiir- 
oder saulenseitig an einer Lagerplatte (9) angelenkt ist, an der auch ein 
entsprechendes Gelenkauge (7a) des Tragarms (4) angelenkt ist, und dafi die 
Steuerstange (5) an ihrem dieser Seite abgekehrten Ende an einem 
Scharnierteil (19) angelenkt ist, das gemeinsam mit und in Richtung auf die 
Steuerstange (5) verlagerbar relativ zu einem entsprechenden einem 
Gelenkauge (14a) des Tragarms (4) zugeordneten Scharnierteil (12) 
anschlagbar ist 


(zu veroffentlichen mit Fig. 1) 



